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Bevezetés
számos hazai szakpolitikai dokumentum, fejlesztési terv, prog-
ram tekinti kiinduló állításnak, hogy az elérhetôség javítása elô-
segíti a versenyképesség javulását. egy következô, hasonlóan 
magabiztos állítás szerint az elérhetôség javításához a közleke-
dés fejlesztésére van szükség, – és ezzel a két állítás megalapozni 
véli azt a programot, amelyben az elkövetkezô évek fejlesztési 
ráfordításainak jelentôs hányadát 20-40-60 éve elhatározott köz-
lekedési létesítmények felépítésére fordítjuk. 
ez a dolgozat nem tekinti bizonyításra nem szoruló evidenciának 
azt a kérdést, hogy a jobb elérhetôségi viszonyok automatikusan 
elôsegítik a versenyképesség javulását az érintett térségekben. 
ezen túlmenôen az elérhetôséget komplex fogalomként értel-
mezzük, ahol a közlekedési összetevô mellett hasonlóan fontos 
szerepet játszanak az elérhetôség térbeli, az idôbeli és személyre 
szabott összetevôi is, amibôl következôen az elérhetôség javítása 
is csak integrált módon, a különbözô összetevôk szerepének a 
párhuzamos mérlegelésével képzelhetô el. 
az elérhetôség fogalma, – gyakori használata és a szakpolitikák-
ban való megjelenése ellenére – gyakorlatilag vagy egyáltalán 
nincs definiálva, vagy kifejezetten leegyszerûsítô és téves meg-
határozásai miatt alapvetô félreértelmezések kiindulását alkotja. 
elsôdleges feladatunknak tekintjük ezért az elérhetôség fogal-
mi tisztázásában elôbbre lépni. világos fogalomalkotás nélkül 
ugyanis értelmetlen dolog akár az elérhetôség javításáról, akár a 
javuló elérhetôség hatásairól próbálni beszélni.
az elérhetôség kifejezés azok közé a divatos fogalmak közé so-
rolható, amirôl mindenkinek van valamilyen képzete, továbbá 
amivel kapcsolatban teljesnek tûnik az egyetértés abban, hogy az 
elérhetôség javulása pozitív dolog, amire törekedni kell. ugyan-
akkor az ebben állást foglalók döntô többsége, – csaknem teljes-
sége – valójában vagy egyáltalán nem veszi a fáradságot, hogy 
definiálni próbálja az elérhetôség mibenlétét, vagy ha mégis, ak-
kor gyakran az derül ki, hogy az elérhetôségnek egy részleges, 
hiányos és egyoldalú felfogása alapján mondja mindazt, amit 
mond. még tudományos igényû dolgozatokban is gyakori, hogy 
a szerzôk definíció helyett egy mások által adott kontextusban 
használt elérhetôségi indikátor képletét veszik át, és azt azono-
sítják az általuk verbálisan különbözô pozitív hatásösszetevôkkel 
felruházott elérhetôség fogalom operacionalizált formájával. 
más esetben pl. tánczosné (2005) a megközelíthetetlenséget a 
közlekedési hálózatok minôségi, az elérhetôséget pedig a közle-
kedési hálózatok mennyiségi jellemzôjeként különbözteti meg (p. 
235.); mi alább az elérhetôséget a közlekedésnél tágabb össze-
függésben értelmezzük. 
(Nyelvi elôrebocsátás) az alábbiakban az elérhetôség szót az 
angol accessibility kifejezés magyar megfelelôjének tekintjük. 
ugyanezt az angol kifejezést néha a megközelíthetôség szóval 
fordítják, (ld. veres 2004 p.92.). szigorúan közlekedési hálóza-
tok térbeli funkcióira vonatkoztatva magunk is használtuk ebben 
az értelemben e szót. (pl. fleischer 1992, fleischer 2001, fleis-
cher 2004). Nem osztjuk viszont veres azon nézetét, miszerint 
az elérhetôség az angol availability kifejezésnek felelne meg: mi 
ez utóbbi szót rendelkezésre állás értelemben fordítjuk, és mint 
ilyen szerepet fog kapni a szélesebb elérhetôség fogalomkörben. 
ugyanitt jelezzük, hogy az access kifejezést viszont a hozzáférés 
szóval magyarítjuk, és felhívjuk a figyelmet arra, milyen jól érzé-
kelhetô (mindkét nyelven), hogy a térbeli, fizikai hozzáférésnél 
általánosabb fogalomról van szó, gondoljunk a „third-party ac-
cess” (harmadik fél hozzáférése) formulára, ami arra vonatko-
zik, hogy jogosult-e az a bizonyos harmadik fél adott eszközök 
igénybevételére. 
Az elérhetôség, mint társAdAlmi proBlémA
már kiindulásképpen utalunk (elsôsorban farrington–farrington 
2005 és farrington 2007 tanulmányai nyomán) arra a tényre, 
hogy az elérhetôség fogalmát nem kizárólag közlekedési és föld-
rajzi (településföldrajzi) szakterületen használják. a kilencvenes 
években az elérhetôségrôl szóló vita angliában társadalmi és 
politikai szinten jelent meg, a szociális kizáródás / szociális igaz-
ságosság (social exclusion / social justice) témájában. korábban 
Nagybritanniában az elérhetôség, ha nem is kizárólag, de dön-
tôen mint a falvak problémája bukkant fel a hatvanas évektôl, 
amikor is a közszektor szolgáltatásait, a busz- és vasúti járatokat, 
az iskolákat, a kórházakat ritkítani kezdték, és – a gépkocsi álta-
lános terjedése és növekvô használata ellenére – a falusi társa-
dalom egyes csoportjai kezdtek kiszorulni a korábban számukra 
megszokott tevékenységekbôl vagy lehetôségekbôl. 
a korai definiciók elérhetôségen a dolgokhoz való odajutás (get-
at-able) fokát értették, ám idézett szerzôink hangsúlyozzák, hogy 
a térbeli elkülönülés (spatial separation) a problémakörnek csak 
egyetlen eleme, ami egyfelôl társul kor és nem szerinti, etnikai, 
jövedelmi stb. törésvonalakkal, másfelôl maga a térbeli elkülönü-
lés sem szükségképpen csak mozgással oldható és oldandó fel. 
a közlekedés az elérhetôség problémának egy fontos, kritikus 
megoldási eleme, amitôl nem lehet eltekinteni, de hangsúlyozot-
tan az egyik, és nem az egyetlen jelentôs szempont. 
miközben a hangsúlyokból pontosan érezhetô, hogy Nyugat-eu-
rópában is állandóan küzdeni kell azon gyakorlat ellen, amely 
megpróbálja közlekedési problémává egyszerûsíteni az egész 
komplex társadalmi kérdést (vagy más megközelítésben a közle-
kedési ágazat a fejlesztési források megszerzése érdekében hajla-
mos ott is megoldást ígérni az elérhetôség probléma teljességére) 
érdemes pozitív példaként leírni, amit a szerzôk a scottish exe-
cutiv 20033 irányelveibôl idéznek: „A munkahelyek és a fontos 
szolgáltatások elérésében jelentkezô nehézségek ugyanannyira 
tulajdoníthatók ezen szolgáltatások elhelyezkedésének, mint 
amennyire a közlekedési kapcsolatok minôségének.” 
Az elérhetôségrôl:
Az elérhetôség fogAlmA  
Fleischer Tamás2 
1  Az eredeti tanulmány az MTA Elnöki Kerete terhére kezdeményezett kutatások formájában készült 2007-ben „Versenyképesség és elérhetôség” témában. Jelen cikk, valamint a külön cikket alkotó 
következô rész is az elérhetôség fogalmi tisztázásával foglalkozik. 
2  tudományos fômunkatárs, MTA Világgazdasági Kutatóintézet
3  Scottish Executive 2003 Scottish Transport Appraisal Guidance Vol. 1.0 HMSO, Edinburgh.
4   Ezért gondolnánk félrevezetônek e komplex accessibility fogalmat kizárólag a megközelíthetôség szóval magyarítani, ez a szó ugyanis a térbeli összefüggésre szûkíti az értelmezést, vagy legalább is 
segit abban, hogy erre sodródjunk.
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farrington (2007) áttekintése nyomán az elérhetôség komplex fo-
galma emberek egymáshoz és dolgokhoz való viszonyáról szól, te-
hát nem csak helyekre vonatkozik. 4. ugyanígy nem egyszerûen a 
„bolthoz való hozzáférés” a kérdés; – ennél többrôl, életlehetôsé-
gekhez való hozzáférésrôl van szó. Nyilvánvaló, hogy a kérdéskör 
nem mentes egy normatív elkötelezôdéstôl: mi az a szint, amit a 
társadalom biztosítani tartozik minden tagja számára, (akkor is, ha a 
piac azt magától nem biztosítaná.). ebben az értelemben az elérhe-
tôség kérdéskör az esélyegyenlôségi célokhoz kapcsolódik szorosan, 
ami világosan látszik, ha célját az akadályozott hozzáférés (constrai-
ned access) csökkentéseként fogalmazzuk meg. ilyen összefüggés-
ben nyilvánvaló, hogy az akadálymentesítés valamint a hátrányos 
helyzetbôl adódó kizáródás feloldása közös kontextusban és ha-
sonló megközelítéssel tárgyalandó, és teljesen félrevezetô lenne az 
utóbbihoz kizárólag versenyképességi elvárásokkal közelíteni.
Az elérhetôség, mint közlekedési proBlémA
Hibás fejlesztési cél megjelölése: “a központok jobb elérése”
mind a közlekedés-fejlesztési, mind a településhálózat-fejlesztési 
meggondolások veszélyes csapdája, hogy a rövid távú kényszerbôl 
kialakult szükségmegoldásokat néha tapasztalatok, vagy empirikus 
felmérések alapján népességi szokásoknak tekinti, és ezekre mint 
igényekre próbál jobb megoldásokat biztosítani a távlati tervekben. 
ilyen elhibázott fejlesztési céloknak tartjuk és a közlekedési operatív 
program (közop 2007) elsô két elérhetôséghez kapcsolódó prioritá-
si tengelyének cél-megfogalmazását: „az ország és a régióközpon-
tok nemzetközi közúti elérhetôségének javítása” [kiem. f.t.] – illetve 
ugyanezt „vasúti és vízi úti” elérhetôségre is. (64-65. p.) Ha ma az 
országban a nemzetközi kapcsolatok a fôvároson és a fôbb nagy-
városokon keresztül bonyolódnak le, az részben nyilván egy korábbi 
hierarchikus berendezkedésnek, központi ellenôrzésnek is az örök-
sége, és az ország többi részének a kiszolgáltatottságát jelenti. ez az 
állapot mindenképpen oldandó, és semmiképpen nem erôsítendô 
további fejlesztésekkel. Nyilvánvaló, hogy az ország területének és 
lakosságának is jelentôs többsége számára a nemzetközi elérhetô-
ség javulása éppen e kényszerkapcsolatok elkerülhetôségével, és 
nem pedig a megerôsítésével kapcsolódik össze.5. 
a térségen belülrôl vizsgálva is elmondható, hogy a térségi kapcso-
latrendszerek – térségi ellátórendszerek – korábban jelentôs mérték-
ben a központ jó elérhetôségére épültek. amikor ezt a hierarchizált 
állapotot normának tekintjük, és a közlekedés fejlesztésével azon 
igyekszünk, hogy a központok még jobban legyenek elérhetôk, ép-
pen azt mulasztjuk el végiggondolni, hogy mit is jelent tulajdonkép-
pen a jobb elérhetôség. a közlekedés feladatainak az átgondolása 
során ugyanis rá kellene, hogy ébredjünk arra, hogy tulajdonképpen 
nem a központ elérésére, hanem bizonyos ott nyújtott funkciók, 
szolgáltatások elérésére van ténylegesen szükségünk; – olyan funk-
ciók és szolgáltatások elérésére, amelyekkel kapcsolatban egyáltalán 
nem evidens, hogy azokat hosszabb távon is egyetlen helyen, a köz-
pontban célszerû nyújtani. 
Az elérhetôség hibás, egyoldalú értelmezése: kizárólag a mobilitás 
javítása
márpedig ezeket a szolgáltatásokat kétféle módon tudjuk jól elérni, 
vagy akkor, ha könnyen odajutunk hozzájuk, vagy akkor, ha azok 
eleve a közelünkben vannak. ahogy arra Hanson és Giuliano (2004) 
rámutat, ez a meggondolás éppen ahhoz a két fogalomhoz vezet 
bennünket, amelyek kulcsszerepet játszanak abban, hogy helyesen 
értsük a közlekedés mibenlétét: nevezetesen az elérhetôséghez és 
a mobilitáshoz. 
„az elérhetôség egy bizonyos távolságon, vagy utazásiidô-limiten 
belül rendelkezésre álló lehetôségek mennyiségére (számára) vonat-
kozik,” 6 – e lehetôségeket nevezik tevékenységi helyszíneknek (acti-
vity sites) is. a mobilitás arra a képességre vonatkozik, amivel mozogni 
tudunk a különbözô tevékenységi helyszínek (pl. a lakás és a bolt) 
között. ahogy a távolságok nônek a tevékenységi helyszínek között 
(pl. az alacsonyabb települési beépítési sûrûség miatt, vagy a korábbi 
szolgáltatás /postahivatal, iskola, kórház/ megszüntetése okán) az el-
érhetôség egyre jobban függni kezd a mobilitástól, azaz attól, hogy 
rendelkezésünkre áll-e tömegközlekedés, vagy éppen személygépko-
csi ahhoz, hogy odajussunk a kívánt szolgáltatásokhoz. 
sajnálatos módon a hazai közlekedési dokumentumok (így a magyar 
közlekedéspolitika, az új magyarország fejlesztési terv, ill. a közleke-
dési operatív program is) kizárólag ezen az utóbbi szinten értelmezi az 
elérhetôséget, azaz adott célpontok mobilitás segítségével történô el-
érését értve alatta. ez a fentiek értelmében eleve hibás, leszûkítô értel-
mezés, és mellôzi a kérdéskör eredeti térségfejlesztési, városfejlesztési 
aspektusát, a tevékenységi helyszínek sûrûségének és kiosztásának a 
kérdéskörét. 
A közlekedés keresleti oldalának háttérbe szorulása, kinálati megfon-
tolások dominanciája
pedig eredetileg az egész elérhetôségi kérdéskör éppen azért került 
a közlekedéstervezés fókuszába, hogy felváltsa az egyoldalúan közle-
kedési kínálati szempontokkal számoló, mobilitáscentrikus, hagyomá-
nyos közlekedéstervezôi megközelítést. 
könnyebb egy másik infrasrtuktúra ágazatból vett példán bemutatni, 
mirôl is van szó. Energiagazdálkodásban már korábban világossá vált, 
hogy a fogyasztónak valójában nem energiára (kWh-ra) van szüksé-
ge, hanem bizonyos szolgáltatásokra (hôre, fényre stb.), amihez csak 
eszközül szolgál számára az energia. egyáltalán nem feltétlenül a több 
energiához való hozzájutás a kedvezô, hanem éppen ellenkezôleg, 
az, ha ugyanazt, vagy még jobb szolgáltatást éppen, hogy kevesebb 
energia felhasználásával is el lehet érni. 
ugyanez érvényes a közlekedésre is: egyáltalán nem igaz, hogy min-
den esetben a közlekedési kínálat növelése vezetne a kedvezôbb kö-
rülményekhez; legalább ugyanolyan kedvezô lehet az is, ha a közle-
kedés segítségével elérni kívánt szolgáltatásokhoz egyszerûbben, pl. 
rövidebb távolságon belül hozzá lehet jutni, és ezért kevesebb közle-
kedésre van szükség. 
míg az energiagazdálkodás esetében könnyen megfogalmazhatóak 
voltak bizonyos közvetlen keresleti elemek, amit az energia révén 
megszerezhetünk (az említett fény, fûtés, vagy éppen hûtés stb.) ad-
dig a közlekedés esetében ez nem látszik ennyire magától értetôdô-
nek. a boltba akarunk eljutni, vagy a munkahelyünkre, esetleg az is-
kolába: de mégsem a kereskedelem, a foglalkoztatás, vagy az oktatás 
az a szolgáltatás, amit a közlekedés közvetlenül felkínál nekünk, ha-
nem a mindegyik mellé odarendelhetô másik szó, t.i. az eljutás. pon-
tosan ezért került elôtérbe a közlekedésben a jobb elérhetôség, ami 
tehát a közlekedés keresleti oldalán értékelhetô közvetlen cél; és ami 
5  Megjegyzendô, hogy az Új Magyarország Fejlesztési Tervbôl (ÚMFT 2006) ugyanezt a korábban ott is szereplô megfogalmazást már a második olvasat idejére sikerült kiirtani; sajnálatos, hogy egy év 
nem volt elég, hogy ezt az operatív program is kövesse. A szövegben azért az ÚMFT-ben is maradt nyoma az elképzelésnek: „Célunk, hogy a régióközpontok jobban bekapcsolódhassanak a tran-
szeurópai folyosók forgalmába, és egymás közötti, valamint régión belüli elérhetôségük is javuljon.”. (p-85.) [Kiem. F.T.] – Megitélésem szerint a TEN folyosókba is régióknak, és nem régióközpon-
toknak kell bekapcsolódniuk, továbbá a régión belül is általában kell az elérhetôségnek javulnia, nem csak a régióközpontok elérhetôségének.
6  Mondja Hanson és Giuliano (2004) – késôbb látni fogjuk, hogy ez is egy bizonyos értelemben leszûkített elérhetôség felfogás, annak egy indikátorát kiragadja és definícióként használja. 
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a közlekedés felhasználója számára a valójában fontos szempont. az 
a fentebb jelzett (itt hazai, de egyébként nem csak hazai) tendencia, 
amelyik visszacsempészi a mobilitást az elérhetôség értelmezésébe, 
sôt azt kizárólagosnak is tekinti, nem egyszerûen hibás, hanem kife-
jezetten ellentétes a fogalom valódi funkciójával, hiszen a közlekedési 
kínálat növelésének indokolására használja azt a fogalmat, amit ép-
pen a közlekedés keresleti oldalon történô menedzselésének a meg-
ragadhatósága érdekében vezettek be. 
FogAlmi rendteremtés kísérlete (1) –
Az elérhetôség összetevôi
kicsit mozaikszerûen és kiragadottan villantottunk fel a fentiek-
ben olyan problémákat, amelyek aktuálisak, a hazai fejlesztések 
homlokterében állnak, – és ugyanakkor kulcsszerepet játszik 
bennük az elérhetôség fogalomkörének az átgondolatlan hasz-
nálata. az élô kérdésekkel való összefüggések ilyen pillanatképét 
azért tartottuk szükségesnek itt elôrevetíteni, mert az ezzel való 
szembesülés hiányában az alább következô fogalmi rendterem-
tést az olvasó esetleg túl elvontnak, aprólékosnak, átugorható-
nak vélné, azt nehezebb lenne konkrét problémákhoz kötni. 
a fentiek ugyanakkor már megjelenítették azokat a kulcsterü-
leteket, amelyeket az elérhetôség fogalma lefed: egy térbeli.
területfelhasználási nézôpontot (hol helyezkednek el azok a 
szolgáltatások / tevékenységformák amelyeket el akarunk ér-
ni), és egy közlekedési / mobilitási nézôpontot (hogyan jutunk 
el az adott helyen lévô szolgáltatáshoz / tevékenységformához); 
továbbá megjelent egy társadalmi egyenlôtlenségi nézôpont is 
(t.i. a különbözô egyének számára ugyanaz a fizikai lehetôség, 
létesítmény – eltérô tényleges hozzáférési lehetôséget takarhat, 
ami akár egyeseknek a tényleges lehetôségekbôl való kizáródását 
idézheti elô).
az elérhetôség szakirodalmát az jellemzi, hogy még a komplex 
megközelítésre törekvô szerzôk döntô többsége esetében is vala-
melyik nézôpont, szempontrendszer dominánssá válik, eluralko-
dik a többihez képest. Nyilvánvaló, hogy a közlekedési kiindulású 
dolgozatokban is megjelenik a tér, a szolgáltatások helye – ha 
azonban ez fix célpontként, (exogén változóként) rögzített marad a 
modell idôtávlatában, akkor az adott megközelítés mégiscsak mo-
bilitási alternatívák mérlegelésére szorítkozik, függetlenül a szerzôk 
elképzelésétôl, komplexitásra való törekvésétôl.
mindezen szempontok mérlegelésével a kérdéskör leginkább átfo-
gó és kiegyensúlyozott áttekintésének Geurs KT – Ritsema van Eck 
JR (2001) 265 oldalas átfogó tanulmányát, illetve az ennek nyomán 
készült Geurs, KT – van Wee, B (2004) cikket tekintjük. annak jel-
lemzéseképpen, hogy a szempontrendszer mennyire mozgásban 
van, érdemes utalni arra, hogy a fô összefoglaló áttekintô táblázatuk 
rendszerét a cikkük megírásáig a szerzôk jelentôsen (és nem biztos, 
hogy elônyére) módosították. (ld. 1. táblázat)
a Geurs et al. tanulmányok következetesen területfelhasználási-köz-
lekedési problémakörrôl és rendszerrôl beszélnek, ezzel is világossá 
téve, hogy itt csak együtt értékelhetô, szoros és kölcsönös összefüg-
gésrendszerrôl van szó. ez a kifejezés jelenik meg az elérhetôségre 
adott definíciójukban is, amit itt idézünk és kommentálunk. „az el-
érhetôség (accessibility) azt adja meg, hogy a területfelhasználási-
közlekedési rendszer milyen mértékben képes lehetôvé tenni egyé-
nek (csoportjaik) és áruk számára, hogy elérjék (reach) a különbözô 
tevékenységeket ill. célpontjaikat a közlekedés segítségével.” (Geurs 
kt – ritsema van eck Jr 2001). a kommentárunk: itt is megmu-
tatkozik, ahogy a korábbi beidegzôdések belopóznak a definicióba. 
megítélésünk szerint az utolsó három szó („a közlekedés segítségé-
vel”) fölösleges, és ellentmond mindannak amit egyébként a szer-
zôk a rendszerükkel felvázoltak. a 2004-es cikk ezen nem változtat 
(128. p.) ugyanakkor ad egy általánosabb keretet is: „az elérhe-
tôség a területfelhasználási és közlekedési rendszernek a társada-
lomban betöltött azon szerepére kell vonatkozzon, ami egyének és 
csoportok számára lehetôvé teszi, hogy részt vegyenek a különbözô 
helyszíneken folyó tevékenységekben.” (128.p.) ugyancsak jelzik a 
szerzôk, hogy számukra az access (hozzáférés) az egyén perspektí-
váját írja le, míg az accessibility (elérhetôség) a helyszín perspektívá-
jából értelmezôdik. utóbbin megitélésünk szerint szintén túllépnek, 
amikor is az elérhetôségnek négy komponensét különböztetik meg. 
az elérhetôség ezen négy összetevôje: a területfelhasználási, a köz-
lekedési, az idôbeli és az egyéni összetevô.
1  Az eredeti tanulmány az MTA Elnöki Kerete terhére kezdeményezett kutatások keretében készült 2007-ben „Versenyképesség és elérhetôség” témában. Jelen cikk, valamint a külön cikket alkotó 
következô rész is az elérhetôség fogalmi tisztázásával foglalkozik. 
2  tudományos fômunkatárs, MTA Világgazdasági Kutatóintézet
3  Scottish Executive 2003 Scottish Transport Appraisal Guidance Vol. 1.0 HMSO, Edinburgh.
4   Ezért gondolnánk félrevezetônek e komplex accessibility fogalmat kizárólag a megközelíthetôség szóval magyarítani, ez a szó ugyanis a térbeli összefüggésre szûkíti az értelmezést, vagy legalább is 
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forrás: Geurs – ritsema van eck (2001) korrigálva Geurs – van Wee (2004) szerint 
1.táblázat -  Az elérhetôség összetevôi és az elérhetôségi mérôszámok  összefüggése és összefoglaló áttekintése 
közúti és mélyépítési szemle 58. évfolyam, 1-2.szám2008. március

a területfelhasználási komponens egyrészt a célpontok által kí-
nált lehetôségek (munkahelyek és kereskedelmi, egészségügyi, 
oktatási, társadalmi, üdülési stb. létesítmények) mennyiségét, 
minôségét és térbeli eloszlását adja meg, másrészt e lehetôsé-
gek iránti igények elhelyezkedését (tipikusan a lakosokat) továb-
bá – és ez lényeges – harmadrészt a lehetôségek iránti kereslet 
és a kínálat viszonyát, ami versenyt eredményezhet a korlátozott 
számban rendelkezésre álló lehetôségek iránt. (1. ábra)
a közlekedési komponens (2. ábra) a szerzôk szerint a közlekedé-
si igényeket (adott kiinduló és célpontok közötti utazások illetve 
szállítások) ütközteti a rendelkezésre álló infrastruktúra kapacitá-
sokkal. a kialakuló körülmények befolyásolják a helyváltoztatás 
összesített általánosított költségeit (távolság, idô, kényelmi szint) 
az idôbeli komponens a szerzôk szerint a területi (1.) ábra alsó 
részét, tehát a lehetôségeket befolyásolja – nevezetesen szûkí-
ti, amennyiben az adott lehetôség csak a nap egy részében áll 
rendelkezésre pl. nyitva tartás, hivatali fogadási idô stb. miatt, 
illetve hasonlóképpen szûkítést jelent a szezonális tényezô (pl. 
mikor nyitnak a strandok). megitélésünk szerint nincs akadálya 
annak, hogy az idôbeli összetevôre ugyanolyan teljes elemként 
tekintsünk, mint a térbeli tényezôre, ahol megjeleníthetôk az 
igényoldal szempontjai is. ezt azért is fontos kiegészítésnek tart-
juk, mert az idôbeli tényezô nem csupán a területfelhasználási 
elemek (szolgáltatások, lehetôségek) elérhetôségét befolyásolja, 
de ugyanígy érvényes a közlekedési összetevôre is (járatsûrûség, 
utolsó járat, szezonális menetrend stb.) mi a 3. ábrán minden-
esetre az elôzôek mintájára az idôbeli összetevôre vonatkozóan a 
fentiekhez hasonló ábrát készítettünk.
az egyéni komponens az idézett szerzôk számára a közlekedési 
lehetôségekhez való hozzáférés egyéni szempontjait érvényesíti 
és ütközteti az egyén igényeivel és képességeivel. ezzel ismét az 
egyik oldal, ebben az esetben a közlekedési összetevô kiegészí-
tésérôl van szó. megítélésünk szerint az egyéni összetevôt is tel-
jes értékû összetevônek lenne érdemes tekinteni, amelynek nem 
csak a közlekedési szempontokhoz, de a tulajdonképpeni célként 
elérendô szolgáltatásokhoz is kapcsolata van (a nem, kor, vagyo-
ni helyzet, mozgáskorlátozottság stb. szerint kialakuló hátrányok 
nem csak a közlekedésben, hanem minden szolgáltatás elérésé-
ben egyéni szempontokat jelentenek, és ahogy az elérhetôség 
vonatkozásában általában, úgy itt sem jelenthetô eleve ki, hogy 
feltétlenül a közlekedési összetevô segítségével kell a megoldást 
megtalálni. (4. ábra)
végül eredeti formájában bemutatjuk azt az ábrát, amit az 
idézett szerzôk a komponensek egymásra hatásának érzékel-
tetésére szerkesztettek (5. ábra). Hangsúlyozzuk, hogy nem 
3. ábra Az elérhetôség idôbeli komponense (forrás: a szerzô 
saját szerkesztése)
idôBeli összetevô
A részvételre irányuló igények idôbeli megoszlása
és jellemzôi
A lehetôségek idôbeli rendelkezésre állása
(nyitva tartás, szezon)
kereslet kínálat
4. ábra Az elérhetôség egyéni komponense (forrás: a szerzô 
saját szerkesztése)
egyéni összetevô
A szolgáltatások iránti igények és a készségek rétegzett 
megjelenítése
Az egyedi igények figyelembevételének a lehetôségei
kereslet kínálat
2. ábra Az elérhetôség közlekedési komponense (forrás: 
Geurs, KT – van Wee, B (2004))
közlekedési összetevô
Az utazások és árumozgások
az infrastruktúra elhelyezkedése és jellemzôi
kereslet kínálat
1. ábra Az elérhetôség területi komponense (forrás: Geurs, 
KT – van Wee, B (2004))
területi összetevô
Az igények elhelyezkedése és jellemzôi
a lehetôségek elhelyezkedése és jellemzôi
kereslet kínálat
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a konkrét megfogalmazást tekintjük a gondolatmenet leg-
fôbb értékének, hanem az elérhetôség összetevôinek a sor-
ravételét, és az ezekbôl összeépítendô modell kialakításának 
az igényét. ezekre az alapokra építve az elérhetôség fogalmi 
rendszerének jobb áttekintéséhez juthatunk el, ami nyilván 
számos további finomítást fog még igényelni a konkrét áb-
rázolásban, mint ahogy fentebb mi is fölhívtuk a figyelmet 
ilyen módosítások lehetôségére. 
számunkra a legfontosabb tanulság ebbôl a fejezetbôl, hogy 
a megközelítés jól megalapozva világít rá arra, hogy az elér-
hetôségnek nem csupán a közlekedési összetevôje lényeges. 
a szerzôk nyomán kisérletet tettünk arra, hogy a többi össze-
tevôt is egyrészt felsoroljuk, másrészt pedig összeépítsük egy 
konzisztens rendszerré. azt magunk is látjuk, hogy e rendszer 
felvázolása még mozgásban van, ahhoz azonban, hogy esé-
lyünk legyen részt venni a rendszer kiteljesítésében, az elsô lé-
pés, hogy legalább lássuk, az eddigi kisérletek mire jutottak.
ennek a dolgozatnak nem lehetett a feladata a teljes rendszer 
leírására irányuló önálló kutatások elvégzése, a keretek ismer-
tetését szemléleti alapvetésként kívántuk bemutatni.
FogAlmi rendteremtés kísérlete (2) –
Az elérhetôség mérése
míg az elôzôekben tárgyalt átfogó fogalmi keretekkel kapcso-
latban azt mondtuk, hogy a nemzetközi szakirodalomban is 
nehéz rá vonatkozó áttekintést találni, addig az elérhetôség 
mérésére vonatkozóan éppen ennek az ellenkezôje tapasztal-
ható. Nevezetesen mind a nemzetközi, mind a hazai szakiro-
dalom tele van különbözô esettanulmányokkal, ahol a szerzôk 
valamilyen modell alapulvételével (vagy itthon néha az iroda-
lomban talált modellbôl származó képlet átvételével) bevezet-
nek egy elérhetôségi mérôszámot, (mérési eljárást) azt keresz-
tülfuttatják a rendelkezésükre álló adatbázison, majd a kapott 
eredményeket értelmezik, abból különféle következtetéseket 
fogalmaznak meg a kiválasztott esetet illetôen. 
az esetek többségében az eredmények nagyon szemléletesek, 
követhetôek, a tanulságok megfontolandók. De még az ilyen 
tanulmányok esetén is szembetûnô, hogy milyen sokféle elté-
rô meggondolás, értelmezés, közelítés bukkan elô, az ered-
mények alig hasonlíthatók össze egymással. más esetekben az 
elérhetôség mértékéül a szerzôk olyan bonyolult összefüggést 
használnak, hogy az eredmények logikailag alig követhetôk 
az olvasó (esetleg maga a szerzô) számára; módszertanilag a 
kisérlet érdekes lehet, de a konkrét tanulságok és tanácsok 
megfogadása kevésbé javasolható. 
fogalmi rendteremtésük során a már bôségesen idézett szer-
zôpárosok (Geurs kt – ritsema van eck Jr 2001 és Geurs, kt 
– van Wee, B 2004) az elérhetôség mérésének a fogalmi cso-
portosításához is fontos fogodzót kínálnak. 2001-es munkájuk-
ban három fôbb csoportot különböztettek meg, nevezetesen az 
infrastruktúrához, a tevékenységhez és a hasznossághoz kötô-
dô mérôszámokat. 
az (1) infrastruktúrához kötôdô (infrastructure-based) mérôszá-
mok kapcsán olyan példákat sorolnak fel, mint a zsúfoltság szint-
je, az átlagos utazási sebesség, a kiesô idô. a példákból viszont 
látszik, hogy éppen a felsorolt indikátorok nem annyira a szo-
rosan vett infrastruktúrához (a közlekedési pályához) kapcsolód-
nak, mint általában az azon lebonyolódó forgalomhoz is, vagyis 
összességében a közlekedéshez. mindenesetre ezeket a mutató-
kat a közlekedéstervezés során használják, onnan származnak. 
a következô kategória (2) a tevékenységhez kapcsolódó (ac-
tivity-based) mérôszámok, ahol tevékenységen nem általában 
mindenféle tevékenységet értenek (hiszen az infrastrukturán 
lebonyolódó közlekedés is tevékenység lenne) hanem a (köz-
lekedéssel) kiszolgált pontokon folyó tevékenységeket, a keres-
kedelmet, üdülést, munkavégzést. példájuk a tevékenységhez 
kötôdô mérôszámra az adott távolságon (elérési idôn) belül ta-
lálható munkahelyek száma, illetve ennél összetettebb mérô-
számok is. mindezek általában a várostervezésben illetve föld-
rajzi vizsgálatokban használatosak. a szerzôk két alcsoportra 
is felosztották a tevékenységhez kapcsolódó mértékeket, az 
inkább makro közelítésekben használatos földrajzi mértékekre 
és az inkább mikroszintû vizsgálatokban használt u.n. tér-idô 
mértékekre. 
a harmadik csoportot (3) a hasznossághoz kapcsolódó (utility-
based) mérôszámok alkotják, amelyek a szolgáltatásokat igény-
bevevô emberek vagy csoportjaik szempontjából értékelik az el-
érhetôséget. számukra nyilván a teljes el-(hozzá-)jutási idônek 
és költségeknek van jelentôsége. ezeknek a mutatóknak egy 
része közgazdasági vizsgálatokból ered.
Megítélésünk szerint a fenti felosztás három kategóriája való-
jában az elérhetôség kapcsán érintett útszakasz (hálózat-rész) 
három kitüntetett eleméhez lenne logikusan társítható: neveze-
tesen a két végponthoz (t.i. (2) a szolgáltatás oldali végponthoz, 
(3) az igénybevevô oldali végponthoz) és (1) pedig a közbensô 
élhez (t.i. az itt lebonyolódó közlekedés kapcsán). 
Gears és társai azonban nem egészen erre mozdították el a kate-
góriákat amikor a 2004-es cikkben négy kategóriára módosítot-
ták a fenti hármat. az új kategoriák elnevezése: infrastruktúrá-
hoz kapcsolódó, elhelyezkedéshez kapcsolódó (location-based), 
személyhez kapcsolódó (person.based) és hasznossághoz kap-
csolódó (utility-based) lett. 
Holl (2007) az elérhetôségi felméréseket hálózati hozzáférés, 
általános utazási költség mérés, piaci potenciál elérhetôség, és 
térbeli-idôbeli elérhetôség mérésekre kategorizálja, ahol már 
egyre nagyobb mértékben a gyakorlatban használt mérôszá-
mok és megfontolások alkotják a fô kategóriákat, és alig van 
átjárás a fentebb bemutatott szempontok felé. 
a tapasztalt sokszínûség, és a megismert esettanulmányok 
alapján vettük magunknak a bátorságot, hogy az elérhetôségi 
felmérések operacionalizálásának bemutatását a fentieket ala-
pulvevô, de attól némileg eltérô kategóriák szerint ismertessük. 
(az ismertetésre külön cikkben kerül sor)
5. ábra Az elérhetôség komponensei közötti összefüggések 
egy ábrázolása (forrás: Geurs, KT – van Wee, B (2004))
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sUmmArY
on AccessiBility – pArt one: the concept oF 
AccessiBility
the term accessibility – in spite of its frequent use and appearance in 
policies and other documents – is either not defined at all, or due to a 
simplified or mistaken definition easily leads to misunderstandings. to 
exploit the advantages the term able to offer in measuring the ade-
quacy of transport services, it is essential, that the accessibility should 
not be limited to its transport component, but the land-use relations 
be considered as similarly important. other studies pointed also to the 
significance of temporal and individual (user-specific) components of 
accessibility.
a cikk aszfaltbeton keverékek nyomvályú képzôdésének model-
lezését mutatja be egy nyomvályú mélységet elôrebecslô javított 
nemlineáris modellbôl nyert becsült eredményekkel. a nyomvályú 
képzôdést a modellben befolyásolják a forgalom, a hômérséklet 
és a keverék jellemzôi. ez utóbbi jellemzôk között szerepel az asz-
falttal kitöltött üregek aránya, az aszfalttartalom, a helyszíni lég-
pórusok aránya, a felszíni felület és a tömörítési meredekség. egy 
új statisztikai technika, a vegyes hatások elemzése lehetôvé teszi 
a különbözô forrásból származó véletlenszerû változók és az elté-
rések autokorrelációjának figyelembevételét a modell paraméte-
rek becslése során. a Westrack kísérleti pályán végzett mérések 
eredményeivel összehasonlítva a becsült eredményeket a mo-
dell statisztikailag szignifikáns. a modell megfelelôen becsülte a 
Westrack újraburkolt szakaszain megjelenô erôteljes károsodást 
sUperpAve zsirátoros tömörítési 
AdAtok felhAsználásA A nYomvá-
lYú elôrebecslésére
(közelítôleg 10-20 mm nyomvályú néhány nap alatt). a keverék 
nyomvályúsodási ellenállása összefügg az adalékanyag tömörítési 
ellenállásával, mely utóbbi a superpave zsirátoros tömörítô eszköz 
tömörítési meredekségével jellemezhetô. a modell jó alapot ad a 
keverék valószínû helyszíni viselkedésének megállapítására egysze-
rû minôségbiztosítási vizsgálatok és helyszíni tömörségmérések 
felhasználásával. a felhasznált paraméterek közül az aszfalttarta-
lomhoz kapcsolódó paraméterek a kötôanyagtól függnek, ezért a 
modell egy olyan keretet biztosít, amely kiterjeszthetô más kötô-
anyag jellemzôkre is. a superpave zsirátoros tömörítô használata 
a keveréktervezésben és a minôségellenôrzésben egyre növekszik, 
és ez a tény kiemeli a zsirátoros tömörítô eszközzel nyerhetô infor-
mációkon alapuló modellek fontosságát.
G. a.
Use oF sUperpAve gyrAtory dAtA For rUtting prediction
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